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Rataverkolla raakapuukulj etukset kasvavat erityisesti länsi—itäsuuntai  si I la rata-
yhteyksillä, Kemijärveltä Kemin ja Ouluun johtavilla radoilla sekä kaikilla vähä-
liikenteisillä ns. metsäradoilla. Tieverkolla raakapuun kuljetukset kasvavat koko 
 alemmalla yleisellä  ja yksityisellä tieverkolla. Merkittävin tieverkon kuormituksen 
kasvu on kuitenkin odotettavissa raakapuuterminaaleihin j ohtavi ha tieyhteyksi 1 lä. 
Vesitiekuljetukset kasvavat erityisesti Kaskisten. Pietarsaaren  ja Kotkan Hallan satamiin 
johtavilla väylillä. Suomen metsäteollisuuden puuhuollon varmistaminen edellyttää 
merkittävää panostusta kul jetusinfrastruktuuriin sen kaikilla osilla. 
tikkanen, Pekka - Mukula, Mikko: Framtida utmaningar för transporterna av råvirke. 
Banförvaltningscentralen, Trafiksystemenheten. Helsingfors 2008. BanRSrvaltningscentralens 
 publikationer  A 4/2008. 31 sidor och I bilaga. ISBN 978-952-445-220-5, ISBN 978-952-445-
22 1-2 (pdfl. ISSN 1455-2604. 
SAMMANFATTNING 
Skogsindustrin i Finland har under de senaste åren årligen använt över  70 miljoner 
kubikmeter råvirke. Av detta har ca en flärdedel importerats. Virket importeras i 
huvudsak från Ryssland och  till en del från de baltiska länderna. övriga områden runt 
 Östersjön samt  de brittiska öarna. Tidvis har råvirke även importerats från Syd- och
Nordamerika. År 2006 importerades 15,3 miljoner kubikmeter virke från Ryssland, av 
vilket 8,3 miljoner kubikmeter transporterades på järnväg, 4,7 miljoner kubikmeter på 
 landsväg och  1.7 miljoner kubikmeter sjövägen. 
I februari 2007 beslöt Ryssland att stegvis höja råvirkestullarna. Den första höjningen 
trädde i kraft i början av 2007. Tullen höjdes då från fyra euro till tio euro per 
 kubikmeter. Denna höjning har ännu inte nämnvärt påverkat importvolymerna av 
råvirke. Virkestullen skall ytterligare höjas  till 50 euro per kubikmeter från och med 
början av 2009. Enligt den finska skogsindustrin kommer importen till Finland då helt 
att upphöra. 
Skogsindustrin anpassar som bäst  sin verksamhet till den uppkomna situationen. Detta 
innebär ökad anskaffning av inhemskt råvirke inom ramen för  till buds stående 
möjligheter till ytterligare avverkning. Det är emellertid sannolikt omöjligt att ersätta all 
import från Ryssland med inhemskt råvirke.  Därffir måste importen av råvirke sjövägen 
från Östersjöornrådet och längre bort belägna länder ökas.  En anpassning till den nya 
situationen kan även innebära att nya produktionsanläggningar stängs, vid sidan av  de 
 redan stängda, för att minska det totala behovet av råvirke. 
Användning av inhemskt råvirke istället ffir ryskt innebär tillsammans med redan 
beslutade stängningar av produktionsanläggningar  (t.ex. cellulosafabriken i Kemi järvi) 
 fi5rändrade  flöden av råvirkestransporter. När importen från Ryssland upphör, kommer 
bristen på råvirke att vara störst vid produktionsanläggningarna i Sydöstra  Finland och 
Norra Karelen. Konkurrensen om det inhemska virket kommer att skärpas i hela landet. 
Industrin strävar till att ordna sin råvirkesffirsörjning så. att importen sjövägen ökas 
särskilt till produktionsanläggningarna vid västkusten och delvis även i Kymmenedalen. 
 Råvirke, som kan frigöras i västra och mellersta  Finland, kommer att transporteras
längre sträckor än för närvarande. Transporterna kommer i klart större utsträckning  än 
nu att gå till produktionsanläggningarna i Sydöstra Finland. På grund av stängningen av 
cellulosafabriken i Kemijärvi kommer virke från östra Lappland att transporteras främst 
 till  produktionsanläggningarna i  Uleåborg och Kemi. Transporterna från Kajanaland
 kommer samtidigt  till en del att gå söderut bl.a. till produktionsanläggningen vid
 Uimaharj  u. 
Den ökade inhemska avverkningen och  de längre transportsträckorna innebär en ökad 
efterfrågan inom alla transportsiag. En ökad användning av hyggesrester ffir 
bioenergiproduktion innebär även ökade landsvägstransporter. När transportsträckorna 
blir längre ökar betydelsen av kombinerade järnvägs- och sjötransporter, och andelen 
direkta landsvägstransporter minskar. Den största ökningen av efterfrågan gäller  
järnvägstransporter och delvis även sjötransporter på Saimen. Längre transporter medför 
ökade kostnader och detta försöker  man kompensera genom att utveckla ett nät av 
 järnvägsterrninaler  fr råvirkestransporter. Från terminalerna går transporterna direkt till 
 kunderna med särskilda tåg. 
Virkestransporterna ökar speciellt pa jLirnvägsnätets väs -öst1iga sparl'örbindc!ser. pa 
banorna från Kemijärvi till Kemi och Uleåborg samt på alla glest trafikerade s.k, 
 skogsbanor. Landsvägstransporterna av råvirke ökar  på hela det sekundära allmänna och 
enskilda vägnätet. Den största belastningen av vägnätet är emellertid att vänta pa 
 vägförbindelserna  till råvirkesterminalerna. Sj ötransporterna ökar särskilt i farlederna 
 till  hamnarna i Kaskö, Jakobstad och Kotka. En säker virkesförsörjning fr den finska 
skogsindustrin £Orutsätter en betydande satsning på alla delar av transportinfrastrukturen  
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SUMMARY 
In recent years, Finland's forest industry has used annually over 70 million cubic metres 
of raw wood, of which around one quarter has been imported wood. Wood is imported 
mainly from Russia and to some extent also from the Baltic countries, elsewhere in the 
Baltic area and the UK. Every now and then wood has also been imported from South 
and North America. In 2006 a total of 15.3 million cubic metres of raw wood was 
imported from Russia, of which 8.3 million cubic metres was imported by rail. 4.7 
million cubic metres by road and 1 .7 million cubic metres by waterway. 
In February 2007, Russia decided to increase gradually raw wood export tariffs. The 
first increases came into effect from the beginning of July 2007, when the tariffs rose 
from four euros to ten euros per cubic metre. This has not yet had a big impact on wood 
import volumes. At the beginning of 2009, the intention is to increase the tariffs to 50 
euros per cubic metre. According to Finland's forest industry, imports from Russia will 
then stop completely. 
The forest industry is adapting its operations and raw wood acquisitions according to 
the new situation. This means more efficient acquisition of domestic market wood 
within the framework of available additional felling opportunities. It is improbable, 
however, that all Russian imports can be replaced with domestic wood. As a result. 
wood imports must also be increased by sea from the Baltic area and more distant 
countries. Adapting to the new situation may also partly involve new closures of 
production plants in addition to the closures already decided, in which case the overall 
need for wood will decline. 
Replacing Russian wood as well as the production plant closures already decided (for 
example the Kemi järvi pulp mill) will mean changes in wood transport streams. The 
biggest shortage of wood after the ending of Russian imports will be in the production 
plants of South-East Finland and North Karelia. Competition for domestic market wood 
will intensify throughout the countly. The industry will strive to arrange its raw wood 
supplies so that imports by sea are increased, particularly to west coast and partly also 
to the Kymenlaakso product plants. The market wood released in Western and Central 
Finland will be transported longer distances than at present. Of these transports. a 
clearly greater proportion than now will be directed to South-East Finland production 
plants. Due to the closure of the  Kemijärvi pulp mill. Eastern Lapland wood will be 
transported mainly to the Oulu and Kemi production plants. At the same time,  Kainuu 
 wood streams will be redirected partly to the south e.g. to the  Uimaharju production. 
Increasing domestic felling and lengthened transport journeys will mean a growth in 
demand for all means of transport. The number of road transports will also be increased 
by the use of felling waste in bioenergy production. As transport distances lengthen, the 
significance of rail and waterway transport chains will increase and the proportion of 
direct vehicle transports will fall. The most significant part of demand growth will be 
directed to rail transports and partly also to Saimaa waterway transports. An effort will 
be made to reduce the rising cost pressures caused by longer journeys by developing a 
wood transports railway terminal network. from which transports to customers will he 
handled as direct customer trains. 
On the rail network, raw wood transports will grow. particularly on West-Last-oriented 
rail links, on tracks running from Kemijärvi to Kemi and Oulu as well as on all low- 
traffic, forest tracks. Raw wood transports on the road network will grow on the entire 
minor public and private road network. The most significant growth of road network 
loading is, however, expected to be on the road links leading to raw wood terminals. 
Waterway transports will grow, particularly on channels leading to the ports ol 
 Kaskinen, Pietarsaari  and Kotka Halla. Safeguarding wood supplies for Finland's  forct 
 industry will require a significant investment in all elements of transport infrastructure.  
EStPUHE 
Tämä selvitys tarkastelee Venäjän raakapuun vientitullien korotusten sekä muiden 
raakapuun hankinnan toimintaympäristömuutosten vaikutuksia teollisuuden raakapuu-
virtoihin ja lii kenneverkkoj en kuormituksiin. 
Selvitys on tehty Ratahall intokeskuksen, Tiehallinnon ja Merenkulkulaitoksen toi meksi-
annosta Ramboll Finland Oy:ssä. Työtä ohjanneeseen johtoryhmään ovat kuuluneet 
puheenjohtajana apulaisjohtaja Timo Välke Ratahall intokeskuksesta, tiej ohtaj  a Seppo 
 Kosonen Tiehallinnon  Keski-Suomen tiepiiristä, apulaisjohtaja Taneli Antikainen 
Merenkulkulaitoksesta, yli-insinööri Jari Gröhn liikenne- ja viestintäministeriöstä sekä 
logistiikkapäällikkö Harri Rumpunen Metsäteollisuus ry:stä. 
Selvityksen laatimisesta on vastannut Ramboll Finland Oy, jossa työstä ovat vastanneet 
diplomi-insinööri Pekka likkanen  ja filosofian maisteri Mikko Mukula. 
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LuTE I 	Haastattelut 
I JOHDANTO 
1.1 Selvityksen tausta 
Suomen metsäteollisuus on käyttänyt vuosittain yli 70 miljoonaa kuutiota raakapuuta. 
Tuontipuun osuus puun käytöstä  on noussut jatkuvasti ja nykyisin noin neljännes metsä-
teollisuuden puunkäytöstä on tuontipuuta. Venäjän tuonnin merkitys Suomen metsä-
teollisuudelle on hyvin suuri, sillä lähes 80 % tuontipuusta on lähtöisin Venäjältä. 
Venäjän helmikuussa 2007 tekemän päätöksen mukaan Venäjän raakapuun vientitullit 
ovat 1.7.2007 alkaen pääsääntöisesti 10 euroa kuutiolta. 1.4.2008 alkaen 15 euroa 
kuutioltaja 1.1 .2009 alkaen 50 euroa kuutiolta. Tullien korotukset muodostavat Suomen 
metsäteollisuuden puuhuollolle vakavan uhan, sillä teollisuuden puun käytöstä noin 15 
 miljoonaa kuutiota  on ollut Venäjältä tuotua puuta. Mandollinen tuonnin loppuminen
olisi korvattava joko kotimaisella markkinapuulla tai tuonnilla muualta. Kotimaisen 
puun ja metsähakkeen kysyntää tulee lisäämään myös tavoitteena oleva bioenergian 
käytön lisääminen. 
Venäjän vientitullipäätösten ja kansainvälisen kilpailun kovenemisen seurauksena 
Suomen metsäteollisuuden toimintaympäristö  on muuttunut muutamassa vuodessa epä-
vakaammaksi. Euroopassa on ylikapasiteettia paperintuotannossa.  Aasian paperi- 
tuotannon nopea kasvu on lisännyt alueen omavaraisuutta ja heikentänyt 
eurooppalaisten tuottajien vientimandollisuuksia. Lisäksi erityisesti Kiinasta  on alkanut 
 tulla  paperia myös länsimarkkinoille. Euroopassa teollisuus on reagoinut yli-
kapasiteettiin sulkemal la vähemmän kilpai lukykyisiä tehtaitaan. Suomessa UPM 
Kymmene sulki viime vuonna Voikkaan paperitehtaan, Stora Enso on ilmoittanut 
Kemijärven ja Summan tehtaiden lakkautuksista ja Metsäliitto Lielanden kemihierre-
tehtaan ja Kankaan toisen paperikoneen sulkemisista. 
Venäjän puuntuonnin loppuminen ja kotimaisen puuntuotannon lisääminen aiheuttavat 
muutoksia raakapuuvirtoihin, niiden suuntautumiseen sekä käytettävien kuljetus- 
muotojen markkinaosuuksiin. Kotimaisen puun hankinnan  Ii säärninen edellyttää sen 
 saatavuuden huomattavaa parantumi  sta. Tavaravi rtamuutoksilla on arvioitu olevan
merkittäviä vaikutuksia Suomen rautatie-  ja tie- ja vesiväyläverkon kuormituksiin. 
 Tällaiset muutokset asettavat tarpeen arvioida uudelleen raakapuun kulj etuksissa 
käytettävän väylästön perusparannus-  ja kehittämistarpeita. Asian tärkeys on todettu 
ulkomaankaupan ja väylähallinnon yhteistyöryhmän valmisteluryhmässä, jossa 
Ratahallintokeskuksen. Merenkulkulaitoksen  ja Tiehal linnon edustaj at ovat pitäneet 
tärkeänä selvittää yhdessä metsäteollisuuden kanssa, millaisia haasteita tavara-
virtamuutokset aiheuttavat väylien pidolle ja kehittämiselle. 
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1.2 Selvityksen tavoitteet 
Selvityksessä arvioidaan Venäjän raakapuun  vientitullien korotusten sekä muiden 
keskeisten metsäteollisuuden  toimintaympäri stön muutosten vaikutuksia raakapuun 
 tavaravirtoihin  ja Ii ikenneverkon kuormituksi in  Suomessa. Suomen metsäteollisuuden 
 tavaravirtoja  tarkastellaan yhtenä kokonaisuutena. Selvityksessä tarkasteltavia
 kysymyksiä ovat  mm. 
- Mikä on ollut Venäjän raakapuun tuonnin merkitys pitkällä aikavälillä Suomen 
metsäteollisuuden puunhankinnassa j a tuotannon kehityksessä?  
- Miten Venäjän raakapuun vientitul lien korotukset vaikuttavat metsäteollisuuLk'n 
tuotiniion Lchit\ kccn j iwkpuun puutivaraIij ikhtmccn h okonditdrpcecen.' 
NI ilen koti imiscii 	i Itiontipuun L\ \ iitL-  i 	1rjln1flitItOkt \ in kLIttU\ tt Lo iiio 
virtoj en suuntautumi seen maan eri osissa? 
- Miten alueittaiset tavaravirtamuutokset heijastuvat raakapuun ku!jetuksia 
 käytettäviin  kuljetusmuotoihin ja kuljetusketj uihin? 
- Miten tavaravirtamuutokset vaikuttavat rautatie-. tie- ja vesiväyläverkon (ml. 
 satamat)  kuormituksiin ja mandollisi in kehittämistarpeisiin?  
Laadittu selvitys perustuu raakapuun käyttöä  ja kuljetuksia koskeviin tilastoihin ja 
selvityksi in (mm. Merenkulkulaitoksen meriväylien syventämishankkeita  koskevat 
selvitykset) sekä metsäteollisuuden asiantuntijoiden haastatteluihin. Haastateltavana 
olleet henkilöt on esitetty liitteessä 1. 
I-, 
1.., 
2 PUUN KÄYTTÖ JA RAAKAPUUKULJETUKSET 
 2.1  Suomen metsäteollisuuden raakapuun käyttö 
Suomen metsäteollisuus käyttää vuosittain yli 70 miljoonaa kuutiota raakapuuta (kuva 
 1).  Tästä noin neljännes on tuontipuuta. Vuonna 2006 metsäteollisuus käytti raakapuuta
 76  miljoonaa kuutiota, mikä oli enemmän kuin koskaan aikaisemmin. Metsä-
teollisuuden eri toimialoista eniten raakapuuta käyttää selluteollisuus. Vuonna 2006 
 selluteollisuuden raakapuuntarve oli  32 miljoonaa kuutiota. Toiseksi suurin puun
käyttäjä oli sahateollisuus 27 miljoonan kuution käytöllään. Eri puutavaralajeista 
metsäteollisuus käytti eniten kuusitukkia (n. 16 milj. rn 3 ). Lähes yhtä paljon käytettiin 
mänty- ja lehtikuitupuuta (taulukko 1). 
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Kuva I. Suomen metsäteollisuuden raakapuun käyttö vuosina I 990-2006 
 (Metsäteollisuus ry, Metsäntutkimuslaitos,). 
Taulukko 1. Metsäteollisuuden puunkäyttö toimialoittain ja puutavaralajeittain  vuonna 
 2006  (Metsäteollisuus ry). 
Toimiala 
Puun käyttö 
[milj.  m1  Puutavaralaji 
Puun käyttö 
[milj. m3 ] 
Metsäteollisuus yhteensä  75,5 Yhteensä  75,5 
Puuteollisuus 32,0 Tukkipuu  30,2 
Sahateollisuus  27.3 Mäntytukki  12,3 
Vaneriteollisuus  4,1 Kuusitukki 15,9 
Muu puutuoteteollisuus  0.5 Lehtitukki 2,0 
Massateollisuus 43.5 Kuitupuu 42,8 
Mekaaniset massat  10,1 Mäntykuitupuu  15,6 
Puolikemialliset massat 1,0 Kuusikuitupuu 12,1 
Selluteollisuus  32,4 Lehtikuitupuu 15,1 
Tuontihake  2,5 
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2.2 Kotimaan raakapuukuljetukset 
Merkittävä osa Suomen tavaraliikenteestä muodostuu metsäsektorin kulj etuksi sta. 
 Vuonna  2006 puun ja metsäteollisuustuotteiden osuus kattoi 29 % tieliikenteen ja 51 % 
 rautateiden kuij etussuoritteesta. Valtaosa kulj etuksi  sta on puuraaka-aineen kulj etuksia 
tuotantolaitoksi lie. Pääasiallinen kaukokulj etusmuoto  on suora autokuijetus. Myös 
rautatie- ja vesitiekulj etuksiin sisältyy yleensä autokulj etus kulj etusketj un alku-
vaiheessa, joten käytännössä kaikki puutavara kuljetetaan ainakin osittain autolla. 
Vuonna 2006 puukuljetusten osuus tiekuljetusten tonnimäärästä oli 11 %ja tieliikenteen 
kuijetussuoritteesta 16 %. Vuonna 2006 rautateitse kuljetetusta 44 miljoonasta toimista 
oli raakapuuta 40 %. Puun osuus rautatieliikenteen kuljetussuoritteesta oli 26 %. 
 Saimaalla puuta kuljetetaan uittaen  ja proomukuljetuksina. Vuonna 2006 uiton määrä
oli vajaa 1,1 miljoonaa kuutiota ja aluskuijetusten vajaa 0.5 miljoonaa kuutiota. 
Tuotantolaitoksille vuonna 2006 saapuneesta raakapuusta 77 %  tuotiin tiekuljetuksina, 
 19 % rautatiekuljetuksina  ja 3 % vesitiekuljetuksina. Kuljetussuoritteena  mitattuna tie-
kuijetusten osuus oli noin 62 %, rautatiekuljetusten noin 33 % ja vesitiekuijetusten noin 
5 %. Vesitiekuijetusten 1990 -luvun alun romanduksen (Kernijoen irtouiton loppumisen) 
jälkeen kulj etusmuotoj en markkinaosuuksissa ei ole tapahtunut merkittäviä muutoksia 










-Aitokuijetus -Rautatiekuijetus -Vesitiekuijetus  
1990 	1992 	1994 	1996 	1998 	2000 	2002 	2004 	2006 
Kuva 2. Eri kuijetusmuotojen osuudet kotimaan raakapuun kul/etussuoritteisla vuosina 
 I 990-2006 (Metsäleho  Oy). 
15 
Vuonna 2006 kotimaisen puun kaukokuljetuksen keskimääräinen  kul jetusmatka oli 151 
 kilometriä. Suoran autokuijetusten keskimääräinen pituus oli  197 kilometriä, rautatie-
kulj etusketj un 300 kilometriä ja vesitiekulj etusketj un 298 kilometriä. Kaukokulj etuksen 
keskimääräinen kustannus oli suorissa tiekuljetuksissa 5,3 senttiä/m3km. rautatie-
kuljetusketjussa 3,0 senttiäIrnkm ja vesitiekuljetusketjussa 2,6 senttiälm 3kni. Kotimaan 
kaukokuljetuksen kokonaiskustannukset olivat  289 milj. euroa (Metsäteho  Oy). 
8000 
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Kuva 3. Eri kuljetusniuotojen ku/jetussuoritteet kotimaan raakapuukuljetuksissa vuosina 
 I 990-2006  (Metsäteho  Q3)). 
2.3 Raakapuun tuonti 
Metsäteollisuuden tuontipuun käyttö  on kasvanut voimakkaasti 1990-luvun puolivälistä 
alkaen, koska kotimaista puuta ei ole saatu riittävästi tyydyttämään kasvaneen 
tuotannon tarpeita. Vuonna 2006 tuontipuun määrä oli yli 19.2 miljoonaa kuutiota eli 
neljännes kaikesta metsäteollisuuden käyttämästä puusta (kuva 4). 
Venäjä on selvästi merkittävin Suomen metsäteollisuuden raakapuun tuontirnaa. Tuonti- 
puusta noin 80 % on hankittu Venäjältä ja loput Baltian maista, muualta Itämeren 
ympäristöstä sekä Brittein saarilta. Ajoittain puuta on tuotu myös Etelä- ja Pohjois- 
Amerikasta. Vuonna 2006 puuta tuotiin Venäjältä 15,3 miljoonaa kuutiota. Metsä-
teollisuuden arvioiden mukaan tuonti väheni vuonna  2007 noin 25-30 %. Heinäkuun 
 2007  alussa nousseilla Venäjän puutulleilla ei kuitenkaan ollut oleellista vaikutusta 
tuonnin vähenemiseen, vaan syynä olivat leudosta talvesta aiheutuneet vaikeat 
korj uuolosuhteet. 
Merkittävin osa tuontipuusta on paperin valmistuksessa käytettävää lehtikuitupuuta. 
Metsäteollisuuden Suomessa käyttämästä lehtikuitupuusta yli puolet tuodaan 
ulkomailta. Tuonnin tärkein puutavaralaji on koivukuitu. jonka osuus Venäjän tuonnista 
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on viime vuosina ollut noin 40 % ja metsäteollisuuden koivukuidun käytöstä lähes 
puolet. Vuonna 2006 koivukuitua tuotiin Venäjältä 6,4 miljoonaa kuutiota. Viime 
vuosina on kasvanut nopeasti myös havutukin tuonti. Vuonna 2006 tukkipuuta tuotiin 
Venäjältä 4,3 miljoonaa kuutiota, josta kuusitukin osuus oli  2,1 miljoonaa kuutiota 
(taulukko 2) 








1990 	1992 	1994 	1996 	1998 	2000 	2002 
	
2004 	2006 
Kuva 4. Raakapuun tuonti Suomeen vuosina 1990-2006 (Tullihallitus, 
 Metsäntutkimuslaitos).  
Taulukko 2. Teollisuuden raakapuun käj'uöja Venäjän puun osuus käytöstä vuonna 
 2006  (Metsäteollisuus ,y). 
Kotimaisen Tuontipuun Puun käyttö 	Tuonti 	Venäjän puun 
puun käyttö 	käyttö 	yhteensä 	Venäjältä 	osuus käytöstä 
(milj. rn3 ) (milj. m3 ) (milj. m3 ) (milj. m3 ) (%) 
Yhteensä 56,3 19,2 75,5 15,3 20,3 
Tukkipuu  26,1 4,1 30,2 4.3 14.2 
Mäntytukki  11.1 1.2 12.3 1,3 10,6 
Kuusitukki 13,9 2.0 15,9 2.1 13,2 
Lehtitukki 1,1 0,9 2,0 0,9 45.0 
Kuitupuu  30,3 12.6 42,8 9,6 22,4 
Mäntykuitupuu  13,9 1.7 15,6 1.1 7,1 
Kuusikuitupuu 9.6 2,5 12.1 1,6 13.2 
Lehtikuitupuu' 6.7 8,4 15,1 6,9 45,7 
Tuontihake - 2.5 2.5 1,3 52,0 
Haapaa 1,3 ja eukalyptusta 0,4 miljoonaa kuutiota 
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Tuonnin kuijetustavat ja rajanylityspaikat 
Rautatiekuljetusten osuus puun tuonnista on ollut lähes puolet. Vuonna 2006 puuta 
tuotiin Suomeen rautateitse 8.3 miljoonaa kuutiota eli 43 % koko raakapuun tuonnista. 
Kaikki rautateitse tuotava puu on lähtöisin Venäjältä. Irnatrankoski oli tärkein rajan-
ylityspaikka 4,3 miljoonaa kuution tuonnillaan. Niiralan kautta puuta tuotiin noin  
2.5 miljoonaa kuutiota ja Vainikkalan kautta noin 1.5 miljoonaa kuutiota. 
Maantiekuljetusten osuus puuntuonriista on ollut noin neljännes. Vuonna  2006 puuta 
tuotiin maanteitse 4,7 miljoonaa kuutiota eli 24 % koko tuonnista. Eniten puuta tuodaan 
autoilla Vaalimaan raja-aseman kautta (1,2 milj. m3 ). Muita tärkeitä autokuijetusten 
rajanylityspaikkoja ovat Nuijamaa, Vartius, Niirala, Parikkala, Lieksa,  man, Imatra ja 
 Kuusamo. Puuta tuodaan myös pienempien rajanylityspaikkojen kautta  (kuva 5). 
milj. m3 






 Lieksan Inari 
Imatra 
Kuusamo 
Kuva 5 Puun tuonti naanIeitse rajanylilyspaikoittain  2006' (itäinen tullipiiri,). 
Vesitiekuljetusten osuus puun tuonnista on ollut noin kolmannes. Vuonna 2007 puuta 
tuotiin aluksilla noin 6,3 miljoonaa kuutiota. Tästä noin 40 % tuotiin Baltian maista, 
noin neljännes Venäjältä. noin neljännes muualta Itämeren alueelta ja noin 10 % 
 Euroopan ulkopuolelta. Vilkkain tuontisatama oli  Kotka, jonne myös tuotiin eniten 
venäläistä puuta (n. 0.6 milj. m3). Saimaan kanavan kautta tuotiin noin 0,8 miljoonaa 
kuutiota, josta venäläistä puuta oli noin 0,6 miljoonaa kuutiota. Merkittävimmät tuonti- 
satamat Saimaalla olivat Lappeenranta ja Imatra. Venäjän puuta tuotiin myös 
Pohjanlanden satarniin, lähinnä Kaskisiinja Kemiin (kuva 6). 
Puun tuonti kaikilla kulj etustavoilla  on esitetty raj any lityspaikoittainlsatamittain 
 kuvassa  7. 
Rajanylityspaikat, joiden kautta tuotu puumäärä ylitti  100 000 m3 
milj. m3 













 Muut  (11 kpl)
Kuva 6. Puun tuonti satainhttain vuonna 2007 (Merenkulkulaitos). 
Tuontimäärã,  1 000 m3 
Imports volume, 1 000 in3 
Kuijetusmuoto  
Way of transportation 
Rautatie _________  
Rail 
Maantie 
Road Vesitie 	________  
Waterway 792 
) 
» 	N - 	 Kuusamo  
Kemi 
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Kuva Puun tuonli Suomeen ra/anylilyspaikoiltain 2006' (Metsäntutkimuslaitos). 
Sisältää rajanylityspaikat, joiden kautta tuotu määrä ylitti too 000 kuutiota puuta. 
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3 VENÄJÄN RAAKAPUUN VIENTITULLIEN KOROTUKSET 
 3.1 Vientitullien  kehitys ja korotusten tavoitteet 
Venäjä päätti helmikuussa 2007 korottaa raakapuun \ ientitulleja asleiltai  fl. Lnsimmäisc 
 korotukset tulivat voimaan heinäkuun  2007 alusta, j ol loin raakapuun vientitullej   
 korotettiin aiemmasta  0-4 eurosta vähintään 10 euroon kuutiolta. Merkittävin korotus
 on  odotettavissa vuoden 2009 alussa, jolloin tullit nousevat 50 euroon kuutiolta. 
 Korotukset eivät koske hakkeen vientitullia. joka tällä hetkellä  on 5 % tullausarvosta.
 Venäjän vientitullien kehitys  ja VenLijin ilmoittama vientituflien korotusaikataulu on
 seuraava:  
1.1.2005 
- Mänty, kuusi: 2,5 Elm3 
1.6.2006 
- Mänty, kuusi: 4 Elm3 
1.7.2007 
- Mänty. kuusi, ja latvaläpimitaltaan yli 15 cm koivu: 20 % tullausarvosta tai 
 vähintään  l0 Elm 3 
- Haapa: 10 % tullausarvosta tai vähintään 5 Elm3 
1.4.2008 
- Mänty, kuusi ja latvaläpimitaltaan yli 15 cm koivu: 25 % tullausarvosta tai vähintään  
1 5 Elm3 
- l-laapa: l0 % tullausarvosta tai vähintään 5 Elm 3 
1.1.2009 
- Mänty. kuusi, haapa ja latvaläpimitaltaan yli 15 cm koivu: 80 % tullausarvosta tai 
 vähintään  50 Elm3 
1.1.2011 
- Mänty. kuusi, koivu ja haapa: 80 % tullausarvosta tai vähintään 50 Elm 3 
Venäjä on ilmoittanut korotusten tavoitteeksi oman metsäteollisuutensa edistämisen. 
tuotteiden j alostusasteen nostamisen sekä ulkomaisten investointien Ii säämisen 
 Venäjällä. Tällöin puuta jalostettaisiin enemmän maan sisällä  ja viennin painopiste
siirtyisi raakapuusta jalostettuihin tuotteisiin. Tämä  on osa Venäjän laajempaa 
pyrkimystä monipuolistaa talouden tuotantorakennetta  ja vähentää riippuvuutta raaka-
ainetuloista. Nykyisin raakapuun osuus Venäjän vientituloista on muutamia prosentteja. 
Tällä hetkellä ulkomaisia investointeja Venäjälle rajoittavat mm. huonokuntoinen infra-
struktuuri. lainsäädäntö sekä osaavan työvoiman puute. Myös vientitullien asettamisella 
saattaa olla negatiivisia vaikutuksia ulkomaisten yritysten investointihalukkuuteen. 
Epävarmuutta raakapuun tuonnissa lisää myös Venäjän uhkaus sulkea puolet noin 70 
 Suomen  ja Venäjän rajalla sijaitsevasta puun tullausasemasta. Maaliskuussa  2008
 toteutettavaksi suunniteltu toimenpide  on ainakin toistaiseksi saatu torjuttua Suomen 
taholta. 
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3.2 Tullien korotusten vaikutukset puun tuontimääriin 
Vuonna 2007 tuonti Venäjältä väheni noin  25-30 % vuoteen 2006 verrattuna. Vaikka 
puutullien ensimmäinen korotus tuli voimaan vuoden  2007 heinäkuussa, ei tällä ollut 
merkittävää vaikutusta tuolmin vähenemiseen. Korotus vähensi ainoastaan pienten 
tukkipuuta käyttävien yritysten tuontia. Tärkein syy tuonnin laskuun oli Venäjän leudon 
 talven  aiheuttamat huonot puun korjuu-  ja kuljetusolosuhteet. Tuontia rajoitti myös
Venäjän metsälain muutokseen liittyneet epäselvyydet, minkä vuoksi hakkuuoikeuksien 
saanti oli hankalaa. Myös puun hinnan nousu Venäjällä vaikutti osaltaan tuonnin 
määrän vähenemiseen. Huhtikuun alussa  2008 tulevalla viiden euron korotuksella 
arvioidaan olevan myös vain vähäinen puun tuontia rajoittava vaikutus. 
Mikäli Venäjän esittämä 35 euron lisäkorotus tulee voimaan vuoden 2009 alussa, 
arvioidaan puun tuonnin loppuvan lähes kokonaan. Venäläisen puun keskimääräinen 
vientihinta oli vuoden 2006 alussa noin 60 euroa. Jos tähän lisätään 50 euron suuruinen 
tulli, ei venäläinen puu ole enää kilpailukyistä. Puun tullittoman  hinnan tulisikin laskea 
huomattavasti, jotta venäläiselle puulle olisi enää kysyntää Suomessa.  1-linnan 
merkittävää laskua ei kuitenkaan pidetä todennäköisenä Venäjän yleisesti nousevan 
kustannustason vuoksi.  
3.3 Mandollisuudet kotimaisen puun käytön lisäämiseen 
Suomen metsäteollisuuden raakapuun käytöstä noin viidennes on tullut Venäjältä. 
Venäjän raakapuun osuus on niin merkittävä, ettei sitä välttämättä pystytä korvaamaan 
täysin muualta tuodulla puulla tai lisäämällä kotimaisen markkinapuun hankintaa. 
Metsäyhtiöt eivät pysty juurikaan lisäämään hakkuitaan omistarnissaan metsissä. 
Myöskään valtion metsistä ei ole hakattavissa merkittävästi nykyistä suurempia 
puumääriä mm. suojelupaineiden vuoksi. Merkittävät mandollisuudet lisätä hakkuita on 
 ainoastaan yksityismetsissä. 
Toteutunut teollisuuspuun hakkuukertymä on ollut 2000-luvulla keskimäärin noin 56 
 miljoonaa kuutiota. Suomessa puuston vuotuinen kasvu ylittää noin kolmella-
kymmenellä miljoonalla kuutiolla vuotuisen kokonaispoistuman. Metsien talouskäyttöä 
rajoittavat kuitenkin monet tekijät, kuten metsien ikärakenne, suojelupäätökset, muut 
maankäyttötarpeet sekä vaikeat puunkorjuu-  ja kuljetusolosuhteet. Suurimmaksi 
kestäväksi hakkuukertymäksi vuoteen  2015 asti on arvioitu noin 72 miljoonaa kuutiota 
vuodessa. Hakkuita voidaan siten lisätä noin 16 miljoonalla kuutiolla, joka on samaa 
suuruusluokkaa kuin viime vuosien tuonti Venäjältä. 
Puutavaralajeittain tarkasteltuna Venäjän puuta ei voida kuitenkaan kokonaan korvata 
kotimaisella markkinapuulla. Eniten pulaa tulee olemaan koivu-  ja kuusikuidusta (kuva 
 8). Puupulaa  voidaan jonkin verran lieventää muuttamalla sellun tuotantolinjoja 
koivukuidun käytöstä havukuidun käyttöön. Tämä lisäisi kuitenkin puun tarvetta,  sillä 
 sellun valmistaminen havupuusta vaatii noin  30 % enemmän puuta kuin koivusta
valmistaminen. Kotimaisen puun hankinnan lisäämisen esteenä voi olla myös paheneva 
 pula metsäkoneiden ja  puutavara-autoj en kulj ettaj ista. Lisäksi Suomen 1 i ikenneverkon
 nykyinen kunto ei mandollista tehokasta puunhankintaa ympäri vuoden. 
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Kuva 8. Venájän tuonnin korvaarnisniandollisitiidet koii,naan 111L1süv!ro/en ai'ulIa 
(lfetsäieollisuus iT, AIe!säntutki,nus'Iaiios).  
Venäjän puuta on vaikea korvata myös muulla lähialueiden tuonnilla. Baltian ja muun 
Itämeren alueen puusta kilpailevat Suomen metsäteollisuuden ohella myös kunkin maan 
oma teollisuus. Kilpailun seurauksena puun hinta on myös noussut voimakkaasti 
esimerkiksi Baltiassa. Vuonna 2006 Baltiasta tuotiin noin 2.8 miljoonaa kuutiota puuta. 
Raakapuun tuontia on mandollisuus lisätä myös kaukomailta. esimerkiksi Etelä- ja 
 Pohjois-Amerikasta. Venäjän vientitullipäätösten vaikutus  on jo näkynyt metsä- 
yhtiöiden suunnitelmissa lisätä Etelä-Amerikan eukalyptuspuun käyttöä. Puun kauko-
tuonnin kannattavuus edellyttää. että kuljetuksissa voidaan käyttää suuria aluksia. joihin 
voidaan lastata vähintään  40 000 tonnia pyöreää puuta tai haketta. Puun kaukotuonti on 
 kannattavaa  vain rannikon tuotantolaitoksil le. si I lä puun si i rtokuormaus ja j atkokulj etus 
on kallista. Kaukotuonnin jatkumiseen vaikuttaa osaltaan etelä-  ja pohjois-
amerikkalaisen puun hinnan kehitys sekä merirahtien kehitys. 
Teollisuus on lisännyt myös sellun tuontia Etelä-Amerikasta. Sellun tuonnin lisääminen 
puun tuonnin asemasta onkin yksi vaihtoehdoista turvata Suomen paperiteollisuuden 
tuotanto ja sopeutua uuteen tilanteeseen. Käytännössä tämä merkitsisi Suomen oman 
 sell untuotanrion  supistamista ja mandollisesti uusia tuotantolaitosten lakkautuksia.  
3.4 Puutullien vaikutukset kotimaan tavaravirtoihin 
Suomen metsäteollisuus saattaa olla merkittävien rakenteel  listen muutosten edessä. 
mikäli Venäjän raakapuutullit tulevat täysimääräisinä voimaan. Synkimpien arvioiden 
mukaan useita suomalaisia tuotantol aitoksia tullaan lakkauttamaan  ja tuhansia 
työpaikkoja menetetään. Suomen pankin tekemän riskilaskelman mukaan metsä- 
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teollisuuden tuotanto supistuu noin 10 %, bruttokansantuote puoli prosenttia  ja 
 työllisyys noin  8000 henkeä, jos Venäjän tuonnista pystytään korvaamaan  vain puolet. 
Suomen metsäteollisuus on aloittanut jo sopeutumisen Venäjän tuonnin loppurniseen. 
Riippuvuutta koivusta on vähennetty kääntämällä tuotantol inj  oj a havusellulle. 
 Sopeutuminen näkyy myös eukalyptuspuun  ja siitä tehdyn sellun tuonnin kasvuna. 
Venäjän tuonti on palvellut pääasiassa Itä-Suomen metsäteollisuutta, sillä lähes 85 % 
Venäjän tuonnista on suuntautunut Kaakkois-Suomen, Etelä-Savon  ja Pohjois-Karjalan 
metsäkeskuksiin (kuva 9). Kaakkois-Suomen metsäteollisuudessa tuontipuun osuus  on 
 ollut noin puolet  ja Pohjois-Karjalan selluteollisuudessa lähes kaksi kolmasosaa puun 
 kokon aiskäytö stä.  
Kuva 9. Vencijältä tuodun puun pääasiallinen kävttöalue '( Metsäteollisuus ry, Metsän
-luikiniuslaitos). 
I  Kaakkois-Suonien tuonnista oli haketta n. 1.9 milj. m 3 
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Venäjän puutullien vuoksi kilpailu kotimaisesta puusta tulee kasvamaan, jolloin 
tuotantolaitokset pyrkivät laajentamaan hankinta-alueitaan. Kotimaisen markkinapuun 
kysynnän ja tarjonnan alueellinen epätasapaino tulee lisäämään kuljetuksia Länsi- ja 
 Keski-Suomesta Itä-Suomeen sekä Kainuusta Pohjois-Karjalaan. Mikäli esimerkiksi 
Kaakkois-Suomen metsäkeskuksen Venäjän tuonti pystytään korvaamaan kokonaan. on 
 kyse todella merkittävistä tavaravirtamuutoksista. Käytännössä tämä tarkoittaisi 
 7  miljoonaa kuution raakapuuvirtaa. Merkittävä vaikutus raakapuun tavaravirtoihin  on 
 myös Kemijärven tehtaan lakkauttam  i se I la. sillä se vapauttaa teollisuuden käyttöön
lähes 1 .5 miljoonaa kuutiota puuta. Valtaosa tkti puusta tulee uuntau1umaan ()ulun  ja 
Kemin tuotantolaitoksille.  
Pohjanlanden ja osittain myös Suomenlanden rannikolla sijaitse\ ien tuotantolaitoslen 
puunsaanti pyritään turvaamaan puun merituontia lisäämällä. Tällöin nykyistä suurempi 
 osa  läntisessä ja keskisessä Suomessa hakattavasta puusta voidaan käyttää Itä-Suomen 
tuotantolaitoksilla (kuva 10). Merkittävimmät merituonnin lisäykset koskevat Kaskisten 
 ja  Pietarsaaren tuotantolaitoksia. Suomenlandel la tuonti kasvaa erityisesti Kotkan 





Kuva 10. Merkittavinirnat raakajmun ko/imaankul/et us/en  ja meri/se tapahtuvan tuonnin 
kasvusu unnal. 
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Osa lisääntyvistä kotimaan kuljetuksista hoidetaan kuorma-autoilla suoraan tehtaille  ja 
osa välivarastoihin odottamaan joko rautateitse tai maanteitse tapahtuvaa jatko-
kuijetusta. Koska kaikki puu lähtee metsästä autoilla, tulee autokuijetusten määrä 
kasvamaan merkittävästi. Kuljetussuoritteissa mitattuna suurin kasvu tulee 
kohdi stumaan kuitenkin rautatiekulj etuksiin. Metsäteollisuuden esittämien arvioiden 
mukaan 40-50 % kotimaisten hakkuiden lisäyksestä tullaan hoitamaan rautatie-
kuljetuksina. Rautatiekuljetusten kasvun vuoksi teollisuus on yhdessä VR Cargon 
kanssa kehittämässä raakapuuterminaaliverkostoa, jonka tavoitteena  on ennen kaikkea 
tehostaa raakapuun kuljetusj ärj estelmää ja tasoittaa kel irikosta aiheutuvia kulj etusten 
kausivaihte luita. 
Venäjän raakapuutuonnin loppuminen vähentäisi merkittävästi Saimaan kanavan 
kuljetuksia, sillä valtaosa kanavan raakapuukuljetuksista on venäläisen puun 
kuljetuksia. Sen sijaan kotimaisen markkinapuun kuljetukset tulisivat lisääntymään 
Pohj ois-Saimaalta Etelä-Saimaalle Lappeenrannan, Joutsenon ja Imatran tuotanto- 
laitoksille. Uitto on nopea. ympäristöystävällinen ja kustannustehokas tapa kuljettaa 





4 LIIKENNEVERKON KEHITTÄMISTARPEET 
4.1 Kausivaihteluiden  tasoittaminen 
Metsäteollisuuden tuotantolaitokset sijaitsevat ympäri Suomea ja puukuljetuksissa 
 käytetään Suomen  tie- ja rataverkkoa kauttaaltaan. Kotimaisen puuraaka-aineen 
hankinnan lisääminen sekä teollisuus- että energiakäyttöön edellyttää toimivaa 
liikenneväylästöä sen kaikilta osin. Nykyisin puuta ei tule vuosittain markkinoille 
läheskään kestävien hakkuumandollisuuksien mukaisia määriä, mikä  on seurausta 
osittain liikenneverkon huonosta kunnosta. Kotimaisen puun käytön lisääminen  ja 
tuontiriippuvuuden vähentäminen on tärkeä tavoite, vaikka raakapuutullien maksimi- 
korotukset eivät toteutuisikaan. 
Keskeinen tekijä kotimaisen puuntuotannon lisäämisessä  on puunkorjuun kausi-
vaihtelun vähentäminen (kuva Il). Tavoitteen saavuttaminen edellyttää panostusta 
toisaalta kulj etusinfrastruktuuri  in ja toisaalta raakapuun korj uun  ja kulj etustei 
 toimintamallin kehittämiseen. Kausivaihteluiden tasaamisen avulla voitaisiin vähentäl 
myös puunhankinnan resurssipulaa ja vähentää kelirikon aikaisia korjuukaluston 
seisokkeja. raaka-aineen laadun heikkenemistä ja puun varastointia. 
TEHTAIDEN KAYTCT' 
MUKAAN = OPTIM! 
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Kuva I I. Raakapuun korjuun kausivaihielul (Harri Ruinpunen. Metsäteollisuus  ,y). 
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4.2 Rataverkko 
Kotimaisen markkinapuun lisääntyvät rautatiekuljetukset edellyttävät merkittäviä 
rataverkon parantarnistarvetta ja koko puukuljetusjärjestelmän kehittämistä. Kuljetusten 
kasvun pullonkaulaksi voi muodostua kuormauspaikkojen  ja ratapihojen riittämätön 
kapasiteetti ja niiden kunto. Kuormauspaikkojen infrastruktuuria tulee kehittää 
vastaamaan kasvavaa kuijetustarvetta. Lisäksi raakapuukuljetuksiin käytettävien  rata- 
pihojen ja lastauspaikkojen (sivuraiteet) käytettävyys  on varmistettava ja toteutettava 
vaadittavat perusparannukset. 
Rautatiekuijetusten lisääntyessä myös vaunukaluston riittävyys voi muodostua 
ongelmaksi. Tätä silmällä pitäen metsäteollisuus on hankkimassa omia vaunuja, mikä 
parantaa samalla myös kulj etusten kilpailuttamismandollisuuksi  a. Tilannetta voidaan 
helpottaa myös tehostamalla kaluston kiertonopeutta. Kesk itetyt raakapuuterminaalit 
sekä terminaalien ja tehtaiden välinen pendeliliikenne on yksi mandollisuus tehostaa 
kaluston käyttöä. Suomessa on lyhyen ajan sisällä otettu käyttöön viisi uutta 
raakapuuterminaalia ja verkkoa on suunniteltu laaennettavaksi käsittämään 20-30 
 terminaalia. 
Itä—länsi-suuntaisten kulj etusten kasvaessa  Lahti—Luumäki -radan merkitys tulee 
korostumaan entisestään. Kyseisellä rataosalla on jo nyt pulaa kapasiteetista ja lisäksi 
 radan  käynnissä olevat kunnostustoimet tulevat hankaloittamaan  Ii ikennöi ntiä.
 Merkittävä liikenteen kasvu  on odotettavissa myös rataosilla Oulu—Kemi—Rovaniemi-
Kemijärvi, jonka liikenteen arvioidaan kasvavan Kemijärven sellutehtaan lakkautuksen 
vuoksi vaj aalla miljoonalla tonni 1 la vuodessa. 
Erittäin merkittävä vaikutus raakapuun kuljetusten kasvulla  on myös vähäliikenteisille 
radoille. joiden varsilta huomattava osa kuljetuksista lähtee. Erityisesti rataosien 
Aänekoski—Haapajärvi, Savonlinna—Huutokoski sekä Kontiomäki—Pesiökylä-
Ämmänsaari ja Nurmes—Vuokatti kuljetusmäärien arvioidaan kasvavan merkittävästi 
 (kuva  12). Liikenteen kasvu voi synnyttää rataosille jopa ajoittaisia kapasiteettiongelmia
harvojen kohtauspaikkoj  en vuoksi. Vähäl i ikentei set radat ovat pääosaltaan huono-








Kuva 12. Raakapuukul/etusten kannalla tärkeimmät vähäliikenleisel radat. 
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4.3 Tieverkko 
Kotimaan raakapuun kysynnän kasvu lisää autoilla kuljetettavan puun määriä, koska 
kaikki metsästä lähtevä puutavara kuljetetaan ainakin osan matkaa autoilla. Myös 
energiapuun käytön kasvu tulee lisäämään tiekuljetusten määrää. Rautatiekuljetusketjun 
käytön lisääntyessä nykyistä suurempi osa autokuljetuksista tulee olemaan lyhyt-
matkaisia, alemmalla tieverkolla tapahtuvia kuljetuksia. 
Kelirikon vuoksi on jouduttu sulkemaan vuosittain satoja kilometrejä yleisiä teitä 
raskaalta liikenteeltä. Myös huonokuntoisten ja painoraj oitettuj en siltoj en kasvava 
määrä aiheuttaa ongelmia puukuljetusten hoidolle. Viime vuosien leutojen talvien 
vuoksi huonokuntoisten yleisten ja yksityisten teiden kunto on noussut entistä 
suuremmaksi puuhuollon ongelmaksi. Ilmaston muutoksen arvioidaan lyhentävän 
talvikautta entisestään ja pidentävän kelirikkokauden pituutta. Kotimaan raakapuun 
hankinnan lisääminen edellyttää puunkorjuun kausivaihteluiden vähentämistä. Tämän 
tavoitteen saavuttaminen edellyttää puukulj etuksiin käytettävän alemman tieverkon 
kunnostarnista, puutavaran varastointimabdoll isuuksien parantamista sekä rautatie-  ja 
autokuljetusterrninaalien lisääntyvää käyttöä. Autokuljetusten käytön painopisteen 
siirtäminen tällaisiin lyhytmatkaisiin kuljetuksiin mandollistaa myös kuljettajapulasta 
kärsivän alan resurssien nykyistä tehokkaamman käytön. 
Kehitettävän rautateiden terminaaliverkoston vuoksi suurin tiekulj etusten kasvu tulee 
kohdistumaan terminaalien tieyhteyksille sekä muille lastauspaikoille. Terminaali-
paikkoja suunniteltaessa tulee alueen hakkuu- ja rautatiekulj etusmandollisuuksien 
 ohella kiinnittää huomiota terminaalien tieyhteyksiin  ja niiden kuntoon. Järjestelmän 
toimivuuden kannalta onkin ensiarvoisen tärkeää huolehtia näiden tieyhteyksien 
kunnosta.  
4.4 Meri- ja sisävesiväylät 
Meriväylien ylläpidon riittävällä rahoituksella tulee turvata tärkeimpien satamien väylä-
syvyyksien säilyminen ja kehittäminen kulj etusten kannalta tarkoituksemnukaisten 
aluskokojen käytön mandollistamiseksi. Puukuljetusten kannalta kiireellisimpiä väylä- 
hankkeita ovat Pietarsaaren, Kaskisten. Hallan ja Kemin väylien syventäminen. Näiden 
väylähankkeiden kustannusarviot ovat 1-12 miljoonaa euroa. Lisäksi investointeja  on 
 tehtävä satamiin. 
Kannattavuuslaskelmissa edellä mainitut meriväy lähankkeet on arvioitu erittäin 
kannattaviksi (HK-suhteet 4,5-5,9). Väy lien syventämishankkeiden hyödyt perustuvat 
lähes kokokaan syvemmän väylän mandollistamaan aluskoon kasvattamiseen, jolloin 
kulj etukset voidaan hoitaa vähemmillä aluskäynnei  I lä. 
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5 JOHTOPÄÄTÖKSET 
Venäjän raakapuun vientitullien nosto 50 euroon kuutiolta tulee lopettamaan raakapuun 
tuonnin lähes kokonaan Venäjältä. Tämä merkitsisi noin  15 miljoonan puukuution 
 vaj austa  metsäteollisuuden puuntarpeessa. Suomen metsäteollisuuden puun saannin 
turvaaminen edellyttää ensisijaisesti kotimaisen puun käytön lisäämistä. Kaikkien 
puutavaralajien osalta tämä ei ole kuitenkaan mandollista. Eniten pulaa tulee oleman 
selluntuotannossa käytettävästä koivu- ju L uusi Luid uslu seLi nieLauni  sen metsLi-
teollisuuden kivttimäsii kuusitukisia. 
Suomen 	SellUfflt)tiflflOn 	sLiilvtiiminen 	nvkviselki 	tasolla 	edelIvttiLi 	Lot niaan 
puunhankinnan tehostamisen ohella myös länsituonnin kasvattamista. Käytännössi 
tämä merkitsee lisätuontia Itämeren alueelta sekä Etelä- ja Pohjois-Amerikasta. On 
 myös todennäköistä, että metsäyhtiöt tulevat lisäämään sellun kaukotuontia. minkä 
avulla varmistetaan Suomessa sijaitsevien paperitehtaiden raaka-aineen saanti. Suomen 
sellun tuotantoa tultaneen todennäköisesti sopeuttamaan uuteen tilanteeseen 
tuotantolaitoksia lakkauttamalla. 
Venäjän tuonnin loppumisen seurauksena kotimaisen puun kuljetukset tulevat 
kasvamaan joka tapauksessa merkittävästi. Koska puun tarve lisääntyy eniten lähellä 
Venäjää sijaitsevilla Kaakkois-Suomen ja Pohjois-Karjalan tuotantolaitoksilla. tulevat 
kotimaan raakapuun kuljetusmatkat pidentyniään merkittävästi. Tämä lisää erityisesti 
pitkämatkaisiin kuljetuksiin soveltuvien rautatiekuljetusten  ja jonkin verran myös 
Saimaan uittokulj etusten kysyntää. 
Kotimaisen markkinapuun hankinnan lisääminen ja pidentyvät kulj etusmatkat 
 merkitsevät rautatiekuljetusten käytön kasvua. Raakapuun rautatiekuljetusketju  on
 kokonaisuus, jonka kaikkien osien tulee olla kunnossa, jotta kuljetukset voidaan hoitaa 
tehokkaasti ja taloudellisesti. Rataverkko on kunnostettava sekä ylläpidettävä kuljetus-
tarpeen edellyttämälle tasolle. Raaka-ainekulj etusten lisäksi toimiva rataverkko parantaa 
myös muiden rautatiekulj etusten kilpailukykyä tukee tällä tavoin Suomen ilmasto- 
politiikkaa hallitusohjelman linjan mukaisesti. Rautatiekuljetusten käytön lisäämisen 
avulla voidaan helpottaa myös kuorma-autonkuijettajien resurssipulaa. 
Rautatiekulj etusten kysynnän kasvu edellyttää terminaal iverkoston kehittämistä. 
nykyisten kuormauspaikkojen ylläpitämistä  ja rataverkon, erityisesti vähäliikenteisten 
ratojen kuunnostamista. Terminaaleihin autokuljetuksilla syötettävä puu kuljetetaan 
tuotantolaitoksille suorina asiakasjunina. mikä tehostaa vaunukaluston kiertoa  ja 
 parantaa kulj etusten kustannustehokkuutta. Terminaaliverkostoa kehitettäessä  on
 kiinnitettävä huomiota terminaalien sijaintiin kuljetusketj un kustannusten näkökulmasta 
 ja  siihen, että terminaalit ovat avoimia kaikille rautatieyrityksille. Terminaalien kautta 
tapahtuvat kuljetukset lisäävät merkittävästi niihin johtavien teiden kuormituksia. minkä 
vuoksi terminaalipaikkojen suunnittelussa on otettava huomioon tiestön soveltuvuus 
raskaiden puukuljetusten hoitamiseen. 
Rautatiekulj etusten lisääntyminen tulee kohd istumaan koko rataverkol le vähä-
liikenteiset rataosat mukaan lukien. Lähitulevaisuudessa rautatiekuijetusten määrä tulee 
kasvamaan erityisesti länsi—itäsuuntaisilla ratayhteyksillä. Kainuusta Pohjois-Karjalaan 
sekä Kemijärveltä Perämeren rannikolle Kemiin ja Ouluun. Myös kaikkien vähä- 
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liikenteisten metsäratojen kuljetuskysyntä kasvaa merkittävästi. Tämä lisää ratojen 
ylläpitämisenja mandollisesti myös osittaisen kehittämisen tärkeyttä. 
Alempi yleinen ja yksityinen tieverkko on ratkaisevassa asemassa, saadaanko Suomen 
metsistä riittävästi ja tasaisesti puuta tuotantolaitoksille ympäri vuoden. Raakapuu-
kulj etusten kasvu merkitsee 1 isäongelmia alemman tieverkon yl läpidol le. Puukulj etusten 
 määrän kasvu yhdistettynä yleistyviin leutoihin talviin merkitsee kelirikon yleistymistä. 
Rautateiden termi naaliverkon rakentamisen ohella  on pyrittävä kehittämään 
toimintamallia, joka varmistaa puun tasaisen virran tuotantolaitoksille ympäri vuoden. 
Tällaisessa toimintamallissa myös jokaisella kuijetustavalla ja erilaisilla välivarastoilla 
 on  oma tärkeä roolinsa. 
Venäjän vientitullipäätökset vaikuttavat merkittävästi myös vesiväylien kuormituksiin. 
Lähitulevaisuudessa raakapuun kaukotuonti tulee lisäämään erityisesti Kaskisten, 
Pietarsaaren ja Kotkan Hallan satamien kuljetusmääriä. Kuljetusten jatkuvuuden ja 
 kannattavuuden kannalta kyseisten satamien meriväylät ovat matalia kasvaviin 
kuljetustarpeisin nähden. Puun kaukotuonnissa käytettäviä Kaskisten  ja Pietarsaaren 
meriväyliä tulee syventää kulj etustaloudel  I ism perustein. Myös Euroopasta hankittavan 
puun tuonnissa käytettävän Kotkan Hallan väy län syventäminen on kannattava hanke. 
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